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Besvarelse af spergsmal 6 (TRU alm. del) stillet af Trafikudvalget
den 4. marts 2005

Spergsmil 6:
“Ministeren bedes tilsende Trafikudvalget den undersegelsesrapport, som

Sefartsstyrelsens Opklaringsenhed vil udarbejde om ulykken den 3. marts
2005, hvor fragtskibet Karen Danielsen pasejlede Storebzltsforbindel-
sen?”

Svar:

Sefartsstyrelsens Opklaringsenhed har den 18. marts 2005 offentliggjort
vedlagte forelabige sgulykkesrapport om KAREN DANIELSENS pésej-
ling af Vestbroen over Storebalt.

Udvalget vil efterfolgende f2 tilsendt den endelige rapport, som forventes
at foreligge om ca. 12 méaned.
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Opklaringsenhedens forelgbige sgulykkesrapport

Denne rapport er Opklaringsenhedens forelgbige spulykkesrapport, som hoved-
sagelig indeholder en beskrivelse af haendelsesforlobet og andre faktuelle op-
lysninger, som de pa nuvarende tidspunkt foreligger oplyst for Enheden.

Opkiaringsenheden er sammen med sefartsmyndighederne pa Bahamas, hvor
KAREN DANIELSEN er registreret, i faard med en tilbundsgaende undersegelse
af alle omstandighederne i forbindelse med ulykken.

Nar disse undersegelser er afsluttet, vil Opklaringsenheden sammen med Baha-
mas’ sefartsmyndigheder udsende en endelig seulykkesrapport, som vil inde-
holde en fuldstaendig analyse af de omstandigheder, der forte til pasejlingen, en
endelig konklusion om arsagerne til pasejlingen samt anbefalinger om gennem-
forelse af forholdsregler for at nedsatte risikoen for en gentagelse.

'Forkortélser

GPS Global Positioning System

AIS Automatisk Identifikations System
VTS Storebaelt Vessel Traffic Service Storebalt
ISM International Safety Management
WP Way Point (drejepunkt)

WGS World Geodetic System
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SOFARTSSTYRELSEN, Vermundsgade 38 C, 2100 Kabenhavn .
TIf. 39 17 44 00, Fax: 39 17 44 16 CVR-nr.: 29 83 16 10
E-Mail: oke@dma.dk - www.sofartsstyrelsen.dk

Den forelobige soulykkesrapport er udsendt den 18. marts 2005

Sagsnummer 200502332

Saulykkesrapporten kan ogsa findes pa Sefartsstyrelsens
hjemmeside www.sofartsstyrelsen.dk under Ulykkesopklaring.

Opklaringsenheden '

Opklaringsenheden underseger sgulykker og alvorlige personulykker pa danske han-
dels- og fiskeskibe. Enheden undersgger ligeledes soulykker i danske farvande, hvor
udenlandske skibe er involveret.

Formal

Formalet med Opklaringsenhedens undersggelse er at tilvejebringe oplysninger om de
faktiske omstaendigheder ved ulykken og at klarlaegge de arsager og det begivenheds-
forleb, som har fort til ulykken, med henblik pa at der af Sgfartsstyrelsen eller andre
kan treeffes foranstaltninger for at reducere risikoen for gentagelser.

Undersggelsen sigter ikke mod at tage stilling til de strafferetlige eller erstatningsretlige
aspekter ved ulykkerne.

Opklaringsenhedens undersggelsesarbejde foregar adskilt fra Sefartsstyrelsens gvrige
funktioner og virksomhed.

Indberetning _ .
Nar et dansk handels- eller fiskeskib er involveret i en sgulykke eller en alvorlig per-
sonulykke, skal Opklaringsenheden straks underrettes.

Telefon 39 17 44 00
Telefax 3917 44 16

E-post: oke@dma.dk

Uden for kontortid kan Opklaringsenheden traeffes
pa telefon 23 34 23 01
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1. Resumé

KAREN DANIELSEN afsejlede fra Svendborg den 3. marts 2005 kl. 16.30 pa vej mod
Finland. KAREN DANIELSEN var i ballast og havde en dybgang pa 4,6 m. Der var lods
om bord.

Kl. 17.06 meddelte lodsen til VTS Storebeelt, at han var pa vej ud til Thura Rev med
KAREN DANIELSEN, som var i ballast pa vej til Finland og derfor blot skulle rundt om
Vresen (nord for Langeland) og derefter syd pa.

KL ca. 17.15 gik lodsen fra borde ud for Thurg. Pa dette tidspunkt var skibsfareren og
2. styrmanden pa broen. 2. styrmanden stod til rors.

Kl. 17.20 skiftedes til automatisk styring. Fra ki. 17.30 var kursen 027°.
KI. 18.00 sluttede 2. styrmandens vagt, og han forlod broen klokken ca.18.05.

‘Kl. ca. 18.15 kom overstyrmanden pa broen, og kort efter gik skibsfareren ned for at
spise. Overstyrmanden var herefter alene pa broen.

Kl. 18.20, da KAREN DANIELSEN var ud for Stokkebaek Flak, sendredes kurs til 005°.
Farten var 11,5 knob.

Det var tusmgrke og klart vejr.

Ca. 37 minutter senere skulle skibet, ifelge den i skibets GPS indkodede ruteplanleeg-
ning, &ndre kurs gstover for passage nord om Langeland. Skibet fortsatte imidlertid pa
kurs 005°.

Kl. ca. 19.07 ramte KAREN DANIELSEN Vestbroen ca. 800 m fra Fyn-siden. Ferst
ramte formasten, som bgjede agterover, derefter den forreste kran, som knaskkede og
faldt ned pa lastiugen, derefter den agterste kran, som knaekkede og faldt i vandet. Til
sidst blev overbygningen ramt, hvorved hele styrehuset blev skraellet af, og skorstenen
breekkede agterover. :

Kl. ca. 19.12 udsendte skibsfgreren ngdsignalet May-Day, og VTS Centeret blev klar
over, at der var noget galt. VTS Centeret alarmerede politiet, Storebaeltsforbindelsen
og DSB, og trafikken over Storebaeltsbroen blev stoppet. Endvidere sendte VTS Cente-
ret afviserfartgjet VTS 3 fra Slipshavn mod broen.

VTS 3 og patruljefartejet RAVNEN tog KAREN DANIELSEN'’s besaetning om bord og
sejlede dem til Slipshavn. Skibsfereren var kommet slemt til skade og yderligere et
besastningsmedlem kom til skade i forbindelse med redningen. Overstyrmanden sav-
nedes, og der blev ivaerksat en eftersegning efter ham, men han biev imidlertid ikke
fundet.

Kl. ca. 01.00 efter skaderne pa broen var blevet undersegt, blev KAREN DANIELSEN
trukket fri af broen af et bugserfartgj og blev slaebt til Lindholm Havn.

Kl. ca. 01.30 blev broen genabnet for trafik.

Den 4. marts klokken 12.40 blev overstyrmanden fundet omkommet i resterne fra sty-
rehuset.
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Ved en efterfelgende obduktion af overstyrmanden viste resultatet af en alkoholbe-
stemmelse en blodkoncentration pa mindst 1,55 promille alkohol i blodet.

2. Undersggelsen

Opklaringsenheden samarbejder med The Bahamas Maritime Authority i undersggel-
sen af ulykken.

Opklaringsenheden har straks efter flotbringning og forhaling til Nyborg undersgagt ski-
bet og efterfalgende undersegt materiale indsamlet i resterne fra det havarerede skibs
styrehus.

Opklaringsenheden har modtaget forklaring fra skibsfereren og besaetningsmedlemmer
om haendelsen.

Opklaringsenheden har fra politiet modtaget rapporter om afhgring af skibsfereren og
besaetningsmedlemmer samt en obduktionsrapport vedrarende den afdede overstyr-
mand.

Bahamas' maritime unders@gelsesmyndighed har modtaget forklaring fra skibsfarer og
besaetningsmediemmer.

Opklaringsenheden har modtaget forklaring fra lodsen, der lodsede skibet ud fra
Svendborg.

Opkiaringsenheden har modtaget forklaringer og dokumentationsmateriale fra VTS
Storebaelt om haendelsen.

Opklaringsenheden har fra Farvandsvaesenet modtaget AlS-oplysninger om skibets
sejlads forud for ulykken.

3. Faktuelle oplysninger
3.1 Ulykkesdata

Ulykkestype (hzendelsen i detaljer)

Ulykkens karakter

Ulykkesdato og tidspunkt

Ulykkesposition

Ulykkesomrade

Omkomne

Tilskadekomne

Evakuering af tilskadekomne

Skib forladt (redningsbad eller flade an-
vendt)

IMO Casualty Class

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden

Side 6




3.2 Sejladsdata
Sejladsens fase
Afgangshavn
Afgangstidspunkt

Dybgang pa ulykkestidspunkt
Lods om bord

3.3. Skibsdata
Navn

Hjemsted

Kaldesignal

IMO nummer
Register

Flagland

Byggear

Skibstype
Bruttotonnage
Deplacement pa ulykkestidspunkt
Klassifikationsselskab
Laengde overalt
Maskineffekt
Skrogkonstruktion
Fartsomrade

| Regelgrundlag

3.4 Vejrdata

Vind - retning og hastighed i m/s
Belgehgijde

Stram

Sigtharhed

Lysforhold

3.5 Besaetningsdata

Antal beszetningsmediemmer

Antal beszetningsmedlemmer med sgnze-
ringsbevis til at vaere vagthavende pa bro-
en

Stilling om bord.

Alle besastningsmedlemmer har kroatisk statsborgerskab.
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3.6 Haendelsesforlgbet

KAREN DANIELSEN anlab Svendborg den 2. marts 2005 efter en rejse fra Newport,
England. | Svendborg skulle skibet bunkre, proviantere, tage stores, have monteret ny
radar og have gennemgaet ballasttanke m.v. med henblik pa en forestaende 20-ars
klasning. Endvidere skulle fem mand afmenstre, og fem andre skulle pamegnstre.

- Skibet var derefter bestemt for en ballastrejse fra Svendborg til Mantyluoto, Finland,
hvor der skulle lastes.

For afsejlingen fra Svendborg blev styrehuset gennemgaet i henhold til skibets "pre
departure chekc list”. Ruteplanlaegningen var udarbejdet af den afmeanstrede
2.styrmand og lagt ind pa GPS og udsat i nye sgkort, som netop var kommet om bord.

felge ruteplanieegningen skulle skibet sejle op i farvandet mellem Fyn og Langeland,
nord om Vresen og sydover mod Rute H i Langelandsbzelt (sstlige side af Langeland).

Skibet sejlede fra Svendborg den 3. marts 2005, klokken 16.30. Lodsen var kommet
om bord klokken 16.15.

Der blev navigeret i traditionelle papirsgkort for omradet. To radarer var i drift og funge-
rede. Den ene var indstillet pa 3 sgmils omradet, og den anden var indstillet pa 12 sg-
mils omradet.

Under udsejlingen fra Svendborg var der pa skibets bro lodsen, skibsfgreren og den
netop padmenstrede 2. styrmand. Der blev styret manuelt, og 2. styrmanden var ror-
gaenger. Overstyrmanden var beskzaeftiget pa daekket.

I maskinrummet var maskinchefen, 2. maskinmester og den netop pamenstrede mo-
tormand.

Klokken 17.15, da skibet var syd for Thura Rev, gik lodsen fra borde. Forinden, klokken
ca. 17.06, meldte han skibets data og planlagte rute til VTS Storebaelt.

Meldingen blev modtaget og kvitteret for af VTS Storebaslt.

Klokken ca. 17.20 skiftede 2. styrmanden fra manuel styring til selvstyrer, og farten
blev gradvis gget til fuld fart.

Overstyrmanden var i kontakt med skibsfareren pa broen klokken ca. 17.30. Det er
ikke klart, om han var pa broen i et par minutter, eller om han var i radioforbindelse
med skibsfareren.

Fra ki. 17.30 var kursen 027°.

2. styrmanden forlod braen klokken 18.05 og gik ned i officersmessen.

Skibsfareren forblev pa broen indtil klokken ca. 18.15, hvor han blev aflest af overstyr-
manden, der overtog sevagten. Ved vagtoverdragelsen gjorde skibsforeren overstyr-
manden opmaarksom p3, at skibet var teet pa naeste waypoint (WP 106). Skibsfareren

observerede visuelt kardinalbgjen ved WP 106 . Han gik derefter ned for at spise i offi-
cersmessen. Det var hans hensigt at komme tilbage pa broen efter endt aftensmailtid.
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Overstyrmanden tilkaldte klokken ca. 18.15 en matros og gav ham besked pa at ga
frem i skibet og slukke fortgjningslyset pa bakken.

Det var tusmerke, klart vejr og god sigtbarhed.

Ifelge skibsdagbogen (chief officer’s log book) sendrede overstyrmanden kurs klokken
18.20 ved waypoint 106 til kurs 005°.

Da skibsfareren var feerdig med sin aftensmad klokken ca. 19.05, forlod han officers-
messen og gik tilbage mod broen.

Klokken 19.07 ramte KAREN DANIELSEN Vestbroen mellem bropillerne 52 og 53.

Skibets kurs 005° og fart 11.5 knob havde vaeret uzendret siden klokken 18.20.

3.7 Skibets pasejling af broen

Skibet ramte med ca. 11,5 knob mod Vestbroen i brofaget mellem bropillerne 52 og 53.

Pa vej ind under brofaget ramte skibet med formasten imod brofagets motorvejsbro og
med styrbord side af staevnen mod bropille nr. 52. Derefter fulgte hurtigt sammenstadet
mellem brofaget og skibets forreste kran, den agterste kran og til sidst med styrehuset
og skorstenen, hvorefter skibet kom til at sidde fastklemt under brofaget.

Ved pasejlingen blev formasten bajet agterover, og styrbord del af staevnen blev let
beskadiget, da den skransede langs med bropillen. Den forreste kran kneekkede ved
fastgerelsen til sit fundament og blev efterfalgende liggende pa lastrumslugen. Den
agterste kran knaekkede ogsa og faldt i sgen. Styrehuset blev trykket agterover og re-
vet fra i sin fastgorelse til dackket, sdledes at hele styrehuskonstruktionen blev presset
sammen og fart ud over og til sidst 1A pa skorstenen, der knaekkede ved sin fastgarelse
i deekket og blev lagt vandret agterover.

Fotos: TRYG forsikring
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Efter pasejlingen fortsatte fremdrivningsmotoren med at kare, og den blev standset af
en af maskinmestrene i maskinrummet efter skibsfarerens ordre.

Ved undersggelserne af skibet dagen efter pasejlingen blev det konstateret, at over-
styrmanden sad i stolen ved mangvrepladsen i bagbord side, da pasejlingen skete.

3.8 Skader pa broen

Staevnen af skibet ramte bade den pille der beerer vejbroen og den pille der baerer
jernbanebroen (begge benaevnt pille 52). Apteringen slog et hul i drageren under vej-
broen.

3.9 Supplerende oplysninger fra beseetningen om pasejlingen

Pa tidspunktet for pasejlingen var skibsfereren pa vej fra officersmessen til broen. Han
befandt sig pa det everste trappeafsnit, da han mserkede et meget kraftigt sted i skibet,
og han blev presset bagover og fik et slag mod ansigt og bryst. Han holdt sig fast til
gelaanderet og formemmede et sus og en efterfelgende stram af vind.

2. styrmanden befandt sig i messen, da han ki. ca. 19.10 herte et brag (det farste af
fire). Efter det farste stad rullede skibet meget.

Efter at han var gaet ned fra broen, havde han spist indtil kl. ca. 18.35. Derefter var han
gaet til sit kammer, og kort efter kl. 19.00 var han gaet tilbage til messen for at tale med
kokken om udlevering af k@jetaj m.m.

2. styrmanden og nogle af mandskabet troede forst, at der var sket en kollision. De gik
ud pa daekket og blev da klar over, at skibet befandt sig under en bro. Der var sket sto-
re skader pa skibet, og 2. styrmanden var chokeret. Han harte at skibsfereren kaldte.
Skibsfareren var kommet til skade og blgdte.

Skibsfareren sendte farst 2. styrmanden op pa skibets bro, men kaldte ham straks efter
tilbage og veek fra broen, for at han ikke skulle komme til skade.
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2. styrmanden fik fat i en VHF radio pa kammeret og skibsfareren sendte May-Day.
Medens han sendte MAY-Day, gik en brandalarm i gang. 2. styrmanden gik ned i ma-
skinrummet til maskinchefen og blev kiar over, at der ikke var brand i skibet.

Kokken befandt sig i messen. Han havde haft aftensmaden klar kl. ca. 17.30. Omtrent
pa dette tidspunkt kom overstyrmanden ind i officersmessen og spiste aftensmad.
Overstyrmanden og kokken havde da en kort samtale. Overstyrmanden var feerdig
med at spise og forlod messen kl. ca. 18.00.

Mellem kl. ca. 18.00 og ca. 19.00 spiste de avrige beszetningsmedlemmer aftensmad,
og efter aftensmaden fik de nye beszetningsmedlemmer udleveret kgjetaj og handklee-
der af kokken.

Maskinchefen og 2. maskinmesteren befandt sig i maskinkontrolrummet, hvor de sad
og leeste i vedligeholdelsesmanualer.

Motormanden befandt sig i maskinrummet.
Den ene matros var i messen og den anden matros var pa sit kammer.

Den ubefarne matros var i gang med rengg@ring i mandskabsafdelingen.

3.10 Indretning af styrehuset

Beskrivelsen er baseret pa tegninger og billeder samt oplysninger fra fareren, 2. styr-
manden samt agvrige personer med kendskab til skibet. '

E-deck (styrehuset) — udsnit fra "generln dtert den 29, august 1986.
Nederst til venstre er radiorummet.

Nederst til hajre er kortrummet.
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Ved forkanten midtfor er styrepulten med to siddepladser (mangavrepladser).

| Skibets to radarer er placeret ca. ud for de to mangvrepladser. Den nyetablerede radar
er placeret ud for den vagthavende styrmands normale plads til bagbord. Fra denne
plads er der mulighed for handstyring (ved tiller) og omskiftning mellem hand- og auto-

styring.

Manevrehéndtag til maskinen er placeret ved pladsen til styrbord, som er fgrerens
normale plads, nar der er mere end en navigater pa broen.

Der er tre VHF anlaeg placeret naer styrepladserne.

Der er to stk. GPS anlaeg - en placeret ved styrepladsen samt en over kortbordet. Den
forestaede rejse var tastet ind pa GPS Navigator af typen Simrad GN 33 placeret over
kortbordet — se billedet af kortrummet nedenfor.

Et brovagt-alarmsystem er placeret mellem mangvrepladserne. Brovagt-alarmen kan
indstilles til at give "buzzer-signal” pa broen ved 5, 10 eller 15 minutters interval. Hvis
alarmen derefter ikke udsaettes ved atpavirke en knap, vil den efter ca. to minutter give
alarm i hele skibet (koblet til generalarmen).

lfalge skibsfereren var brovagt-alarmsystemet ikke i brug, da han forlod broen.

Radioudrustning: GMDSS A1 +A2 + A3.

Billederne nedenfor er taget maj 2004 af Bahamas Maritime Authority

Mangvrepladserne fotograferet fra styrbord mod bagbord
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Kortrummet fotografért agten fra mod styrbord side. GPS sstil
hgajre pa billedet

3.11 Ruteplanleegningen

En skriftlig ruteplanleegning for den pagaeidende rejse var ifelge den netop pamenstre-
de 2. styrmand blevet udarbejdet, men den er ikke blevet fundet. Et ringbind med rute-
planlaegning for skibets tidligere rejser — herunder rejsen fra Newport til Svendborg er
blevet fundet, men uden den seneste og aktuelle ruteplaniaegning for rejsen til Finland.

Der blev efter ulykken heller ikke fundet det sgkort, hvori der blev navigeret pa ulykkes-
tidspunkt.

Ruteplanlazgningen for skibets sejlads er lagt ind i skibets GPS-udstyr, der blev fundet i
resterne af det gdelagte styrehus. GPS-udstyret viste sig at veere funktionsdygtigt.

Spulykkesrapport fra Opklaringsenheden

Side 13




SIMRAD GN33 GPS Navigator

SIMRAD A/S har oplyst, at firmaet monterede udstyret om bord den 3. marts 2003
samt, at den tilherende GPS-antenne var en almindelig GPS 4 antenne uden differen-
tiering. Ifelge SIMRAD A/S har det monterede udstyr en positionsngjagtighed pa ca. 15
meter. Antennen var monteret pa styrehustaget agter i styrbord side.

GPS-udstyret blev undersogt og afprevet af Opklaringsenheden den 9. marts 2005 ved
SIMRAD AS i firmaets serviceafdeling i Glostrup.

Blandt andre ruteplanlagninger, der var lagt ind pa GPS-udstyret, findes den aktuelle
for rejsen fra Svendborg til Mantyluoto, Finland.

Felgende drejepunkter (waypoints) for sejladsen fra Svendborg nord om Langeland
- kan uddrages fra GPS-udstyret. (Datum er indstillet til WGS 1984):

Affarende WP | Bemaerkninger Beholden kurs Distance |P3kommende WP

WP 106 Ved kardinalbgje |005° 6,6 sgmil |WP 107

55°09,650' N — |ved Stokkebaek

010°51,150' @ | Flak

WP 107 Nord om Vresen |090° 2,1 sgmil |WP 108

55°16,250' N - | 1,88 sgmil syd for

010°52,099 @ | Vestbroen

WP 108 Tvaers over dyb- | 149° 7.3 sgmil {WP 109
vandsruten mod 55°10,000' N -
bgje nr. 2i Rute H 011°02,299' @

Se endvidere billederne i kapitel 5. Bilag.

Yderligere oplysninger fra undersggelse af GPS-Navigator
Straks, da GPS-udstyret blev taendt, led en beep lyd, og pa displayet vistes teksten
"Line Alarm” (opmeerksomhedssignal ved waypointpassage).

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden

Ifelge teknikerne var dette skeermbillede det samme, som blev vist pa skaermen pa
ulykkestidspunktet dvs. pa det tidspunkt, hvor strammen til GPS-udstyret blev afbrudt.
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En backup funktion i GPS-udstyret bevirker, at det efter en utilsigtet stremafbrydelse vil
vise det samme billede, som blev vist, da udstyret blev slukket ved den utilsigtede
stremafbrydelse. Slukkes udstyret derimod pa instrumentets afbryder, vil det vise ho-
vedmenuen, nar det igen taendes.

Undersggelsen viser, at "Line Alarm” har lydt pa broen, fra skibet passerede WP 107 til
det stedte ind i broen ca. 10 minutter senere.

3.12 AIS

Skibet er udstyret med AlS. Sejladsen fra Svendborg til sammenstadet med Store-
baeltsforbindelsens vestbro er registreret i Farvandsvaesenets AlS.

g : e
AIS-plot modtaget fra Farvandsvasenets praesentatlonssystem De pa plottet angivne
tider er UTC (Dansk tid —1).

AIS oplysningerne viser, at skibet fra kl. 18.20 og indtil pésejllngen af broen holdt
samme kurs og fart, hhv. 005° og 11,5 knob.

3.13 Arbejdstid/hviletid
Overstyrmanden havde normalt sgvagt i tidsrummet 04.00 — 10.00 og 18.00 — 22.00.

2. styrmand havde normalt sgvagt i tidsrummet 00.00 — 04.00 og 12.00 — 18.00.
Skibsfareren havde normalt sgvagt i tidsrummet 10.00 — 12.00 og 22.00 — 24.00.
KAREN DANIELSEN ankom til Svendborg den 2. marts 2005, klokken 08.00. Der blev

ifolge skibsfarerens forklaring ikke arbejdet om aftenen og om natten meliem den 2. og
den 3. marts 2005.

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden
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Overstyrmanden arbejdede saledes den 2. marts 2005 forst pa sevagten i timerne
06.00 — 08.00 og dernaest om dagen indtil sent eftermiddag.

Den 3. marts 2005 arbejdede overstyrmanden fra om morgenen, kun afbrudt af spise-

pauser, indtil han overtog sgvagten klokken 18.15, hvorefter han havde spvagt, indtil
-ulykken skete klokken 19.07.

3.14 ISM
KAREN DANIELSEN er ISM certificeret.
Det tekniske management for skibet varetages af NORDANE SHIPPING A/S, Svend-

borg, der dermed ogsa varetager skibets ISM-system. NORDANE SHIPPING A/S over-
tog teknisk management den 15. December 2004.

3.15 Alkohol

Ved en efterfelgende obduktion af overstyrmanden viste resultatet af en alkoholbe-
stemmelse en blodkoncentration pa mindst 1,55 promille alkohol i blodet.

Ingen personer om bord har ifalge deres forklaringer til politiet og Opklaringsenheden
nydt alkohol eller set andre indtage alkohol den 3. marts 2005. Ingen personer om bord
har observeret noget uszedvanligt ved overstyrmanden den pageeldende dag eller tegn
pa mulig spirituspavirkning.

3.16 VTS-Storebaelt
Uddrag af VTS Storebeelt Procedure 002:

"Opgaven for VTS Storebeelt er at overvage skibstrafikken i Storebaelt med henblik pa
beskyttelse af broerne over Storebaelt og give alarm i tide, saledes at tog- og biltrafik-
ken kan standses i tilfaelde af risiko for pasejling af broeme.

Endvidere skibsfartens sikre passage af VTS omradet og sikring af havmiljget ved:
Afvisning af skibe, der pa grund af deres konstruktion ikke kan passere broerne.
Information af trafikken séledes at store skibe ogleller skibe med farlig last kan undga
at mopdes i snaevert trafikeret omrade.

Formidling af lodsassistance til skibe.

Indsaettelse af afviserfartaj.

Orientering af skibsfarten om lokalvejret, stram, is, vandstand, navigatoriske problemer
og andre forhold, som skibsfarten specielt skal vaere opmeerksom péa ved passage af
VTS omréadet.”

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden
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VTS omradets afgraensning. Kilde: VTS’s hjemmeside.
VTS Storebaelts vagtorganisation

Vagten ved VTS Centeret, som er placeret pa Fladestation Korser, er organiseret med
6 vagthold pa hver 3 personer, 1 vagtholdsleder og 2 operaterer. Et vagthold er pa vagt
i 12 timer, enten dagvagt fra kl. 08.00 — 20.00 eller nattevagt fra kl. 20.00 — 08.00. Den
normale tern for vagtholdene er 2 dagvagter — 4 degn fri — 2 nattevagter — 4 dagn fri.
Herudover har hver operater en 24 timers tilkaldevagt ca. hver 18. dag.

Heendelsesforigbet den 3. marts 2005

Baseret pa Opklaringsenheden interviews den 4. marts pa VTS Centeret af vagtholdet
den 3. marts.

Dagvagtholdet for den 3. marts medte i VTS Centeret kort fer kl. 08.00 og modtog en
rutinemaessig vagtoverievering fra det afgdende nattevagthold.

Vagtholdets 3 personer har alle baggrund som skibsferer. Vagtholdslederen har erfa-
ring som sadan fra den 1. januar 1994. Operater 1 har ca. 5 ars erfaring som operater
ved VTS Storebzelt og tidligere som vagtholdsleder ved VTS Drogden fra 1995 til 1999.
Operater 2 har ca. 5 ars erfaring som operatgr ved VTS Storebaelt og tidligere som
operatgr ved VTS Drogden.

Vagtholdet havde opdelt vagten i en 2 timers tarn, sdledes at en opretholdt den egent-
lige vagt ved operaterpulten, en var i neerheden og kunne umiddelbart assistere opera-
teren ved pulten og en kunne frit bevaege sig omkring i huset og kunne tilkaldes pr.
telefon.

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden
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Den pageeldende dag var ternen ved operaterpulten som felger:

08.00 — 10.00: Operater 1.
~ 10.00 — 12.00: Operator 2.
12.00 — 14.00: Vagtholdslederen.
14.00 — 16.00: Operatoar 1.
16.00 — 18.00: Operator 2.
18.00 — 20.00: Vagthoidslederen.

Ved operaterpulten er der 3 skaerme, som viser radarbillederne af VTS omradet. Den
venstre skaerm viser den sydlige del af VTS omradet, den hajre skaerm den nordlige
del og den midterste skaerm hele omradet i mindre malestok. Pa den midterste skasrm

. kan zoomes ind pa en bestemt del af omradet. Imellem den venstre og den midterste
skeerm er placeret en PC skasrm, som viser VTS databasen. Til hgjre for den hegjre
radarskeerm er en anden PC skaerm, hvor der via et tastatur kan skiftes mellem forskel-
lige visninger, bl.a. de via Internettet fra Storebzelt Lodseri sendte lodslister, billeder fra
broens kameraer, meteorologiske data og Lloyds database.

Da operatar 1 og operatar 2 er rygere, havde de en aftale om en 5 — 10 minutters af-
lzsning af hinanden, ca. midt i deres operatervagt.

I tidsrummet 08.00 — 12.00 var vagtholdslederen hovedsagelig optaget af administrativt
arbejde inden for harevidde af operatarpulten.

KI. 16.00 overtog operater 2, som planlagt, tarnen ved operaterpulten. Kl. ca. 17.00
blev han aflgst af operater 1 for en kort rygepause.

KI. 17.06 blev VTS Storebeelt, p4 VHF kanal 11, kaldt op af Svendborg lodsen, som
var om bord i KAREN DANIELSEN. Lodsen meddelte, at han var pa vej ud til Thurg
Rev med KAREN DANIELSEN, C6SW4, med dybgang 4,6 m i ballast pa vej til Finland.
Lodsen oplyste, at skibet ville ga rundt om Vresen og derefter sydover.

Operater 1 kvitterede for meddelelsen og afsluttede med at gnske god tur. Operater 1
efterspurgte ikke skibets air draught, da skibet ikke skuile under broen. Operater 1 par-
kerede skibets "track”, da KAREN DANIELSEN endnu ikke var kommet ind pa radarbil-
ledet.

Kort efter overtog operatar 2 igen sin vagt ved operatarpulten.

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden
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Kl. ca. 17.47 viste ekkoet fra KAREN DANIELSEN sig pa radarskarmen, og operator 2
flyttede skibets track fra "parkeringspladsen” til ekkoet.

Vagtholdslederen skulle have aflgst operater 2 ved operatarpulten ki. 18.00. Omkring
dette tidspunkt blev han imidlertid optaget af en telefonsamtale og han skulle endvidere
have afsluttet noget administrativt arbejde. Han afleste derfor farst operater 2 kl. ca.
18.30.

Ved aflgsningen fik han i overlevering de skibe, som var inden for VTS omradet, og
hvilken vej de sejlede. Det drejede sig om 4 skibe. Han fik ogsa i overlevering, at
KAREN DANIELSEN var meldt ind ved Thurg, og at lodsen i sin melding havde oplyst,
at det skulle til Finland og derfor blot op og runde Vresen, for det forsatte sydover.

Vagtholdslederen var klar over, at KAREN DANIELSEN var for stor til at passere under
Vestbroen.

Pa dette tidspunkt var i farvandet syd for Vestbroen kun ekkoet af KAREN DANIELSEN
pa skaermen, hvilket var et ret normalt trafikbillede. P4 skeermen sejlede skibet da ngj-
agtigt den kurs, der viste op mod de 3 bgjer syd for broen, hvor skibene normalt drejer
ost over mod Dstbroen eller for videre sejlads syd over.

Det er ikke muligt at sige ngjagtigt, hvilken vej skibene sejler ast over. Nogle gar nord
om alle 3 bgjer, andre gar skrat over mellem bgjerne. Da der imidlertid kan sta en del
strem syd for Vestbroen, er det nok mest normalt, at skibene sejler skrat over mellem
bajerne for at undga det bratte drej est over tettere ved broen.

Efter at operator 2 var blevet aflgst, gik han i keelderen sammen med en kollega fra
hjemmevarnet, som var ankommet til o-rummet ki. ca. 18.00. | kaelderen skulle de
afpreve noget nyt hjiemmevaerns VHF udstyr. Operatar 2 medbragte sin mobiltelefon.

Fra dette tidspunkt og resten af vagten befandt operater 1 sig i eller i naerheden af
o-rummet, saledes at han kunne tilkaldes, hvis og nar dette var gnskeligt.

| tiden mellem kl. ca. 18.40 og ca. 19.00 ringede operater 2 fra kaelderen pa sin mobil-
telefon til o-rummet 3 gange. Vagtholdslederen svarede, og operater 2 bad vagtholds-
lederen om at "teelle” pa VHF kanal 10 i forbindelse med afpravning af det VHF udstyr,
som operatgr 2 sammen med sin hjemmevaernskollega var i feerd med at kontrollere.

Omkring kl. 19.00 var vagtholdslederen endvidere i gang med at udskrive lodslisterne
fra Storebaelt Lodseri og at checke dem med VTS databasen for at sikre, at de i basen
var klar til at blive kaldt frem. Dette var en normal vagtrutine, som skulle veere afsluttet,
inden naeste vagthold skulle overtage vagten.

Pa dette tidspunkt var operater 1 i det tilstedende pantry, hvor han var i gang med at
vaske op.

Kl. ca. 19.09 harte vagtholdslederen ved operaterpulten, at der blev kaldt May Day.
Han forstod ikke helt, hvad der blev sagt, fordi den kaldende stemme var ophidset. Han
afventede, at Lyngby Radio skulle svare. Den ophidsede stemme fortsatte med at kal-
de May Day, og vagtholdslederen forstod nu, at navnet var KAREN DANIELSEN.

Vagtholdslederen kiggede derfor pa radarskaermen og kunne ikke se ekkoet fra
KAREN DANIELSEN. Han harte derefter, at den kaldende oplyste, at skibet sad fast
under broen.

Sgulykkesrapport fra Opklaringsenheden

Side 19




Vagtholdslederen trykkede herefter pa alarmknapperne — til brovagten, til politiet og til
DSBs fjernstyringscentral.

Umiddelbart efter blev afviserfartgjet VTS 3 kaldt ud fra Slipshavn og dirigeret mod
broen. Ekkoet fra KAREN DANIELSEN kunne stadig ikke ses pa radarbilledet, men der
kunne anes en lille bule pa broen vest for gennemsejlingsfaget.

Operatgar 2 blev kaldt tilbage til o-rummet kl. ca. 19.20.

Noget senere meddelte VTS 3, at de havde 6 beszetningsmediemmer om bord, hvoraf
en var hardt saret og en var kommet lettere til skade.

Patruljefartgjet RAVNEN naede ogsa hurtigt frem til omradet og meddelte til VTS Cen-
teret, at de havde taget 3 besaetningsmedlemmer om bord.

4. Opklaringsenhedens forelgbige konklusion

KAREN DANIELSEN

Det kan konstateres,

at KAREN DANIELSEN fra kursaendringen kl. 18.20 sejlede pa konstant kurs
005° indtil pasejlingen kl. 19.07,

at overstyrmanden ikke har iveerksat et drej gstover kl. ca. 18.57, som han
skulle i henhold til sejladsplanlzegningen

at GPS way point alarmen har lydt i styrehuset fra kl. 18.57 og indtil pasejlin-
gen, _

at overstyrmanden sad i stolen ved mangvrepladsen i bagbord side, da pasej-
lingen skete,

at overstyrmanden var alene pa vagt pa broen fra kl. ca. 18.15 til pasejlingen,
samt :

at der ved obduktionen af den omkomne overstyrmand blev konstateret en al-
koholpromille pa mindst 1,55.

VTS Storebaelt

Det kan konstateres,

at VTS Storebaelt havde modtaget melding om KAREN DANIELSEN og dets
planlagte sejlads,

at VTS Storebzelt havde et tydeligt radarbillede af skibets sejlads fra kl. 17.47
og indtil pasejlingen,

at den vagthavende operater ikke observerede, at KAREN DANIELSEN fort-
satte pa uaendret kurs indtil pasejlingen ki. 19.07,

e at VTS Storebeelt ikke forsggte at kalde KAREN DANIELSEN far pasejlingen,

at VTS Storebaelt ikke udsendte afviserfartgjet for pasejlingen, samt

at VTS Storebzelt ikke iveerksatte alarmering om risiko om pasejling for efter
pasejlingen.
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5. Bilag

Data fra GPS-udstyret blev overfart pa datakort og indlzest pad SIMRAD CA44 med far-
vedisplay og med detaljeret sgkort. (Se billeder nedenfor).

Foto: Opklaringsenheden
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Foto: Opklaringsenheden

Billederne ovenfor viser omradet syd for Storebaeltsbroen i forskellige malestoksfor-
hold. Den rade linie markerer "TRACK 1” og viser skibets faktiske sejlads for ulykken.
Tracket er saledes en historisk oplysning i systemet, som bliver gemt og vist med no-
gen forsinkelse. Det ses, at tracket stopper kort for broen (opmalt til 0,22 semil).
Tracket blev saledes ikke opdateret, inden skibets aptering og dermed antennen ramte
broen. Den sydgéende rute gennem Storebaelt mod Svendborg er ogsa vist pa bille-
derne (WP 101, 102 og 103).
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